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Introducción
1. Introducción
Dentro de las relaciones generales entre el aeropuerto y la economía 
urbana, destaca el análisis de la influencia que tienen los aeropuertos 
y el transporte aéreo sobre la industria turística. Concretamente, el 
aeropuerto más cercano a nuestras ciudades puede ser considerado 
como la puerta de entrada al turismo (Robertson, 1995), ya que las 
infraestructuras aeroportuarias y los servicios aeroportuarios son el 
primer y último lugar al que llegan/salen los turistas en sus vacaciones 
(Castillo-Manzano et al., 2010a). De esta forma, el aeropuerto le da 
al turista la primera impresión sobre la calidad de sus vacaciones, 
afectando a sus expectativas e intenciones para la decisión de compra 
del próximo destino. Sin embargo, la influencia entre el transporte aéreo 
y el turismo es bidireccional pues el turismo es, a su vez, un factor 
impulsor y en algunos casos un estimulador del cambio en el transporte 
aéreo, influenciando la demanda (Bieger & Wittmer, 2006). 
En toda Europa, incluyendo los aeropuertos andaluces, como en otros 
continentes, estas relaciones generales se han visto modificadas por los 
importantes cambios que ha ocasionado la liberalización del transporte 
aéreo. Este proceso de liberalización ha tenido importantes efectos sobre 
el turismo (Lohmann et al., 2009; Gillen & Hinsch, 2001), sobre todo, con 
el boom de las compañías de bajo coste1 (Castillo-Manzano & Marchena-
Gómez, 2010; Forsyth, 2006; Barrett, 2008; Graham & Shaw, 2008). Por 
este motivo, este artículo busca analizar los efectos que han tenido este 
tipo de aerolíneas en los aeropuertos andaluces que las han acogido, así 
como la visión que de este efecto tiene el sector turístico del hinterland 
—o área de influencia— de tres de esos aeropuertos, Granada-Jaén, 
Jerez y Sevilla, donde su llegada ha supuesto importantes cambios que 
merecen ser estudiados. 
Desde el punto de vista de la revitalización de estos aeropuertos andaluces, 
muchos de ellos estaban infrautilizados antes de la llegada de las compañías 
de bajo coste (Castillo-Manzano, 2010a; Francis et al., 2004) de modo que 
estas compañías han ayudado a dinamizarlos, justificando nuevas inversiones 
para la modernización de los mismos. En esta línea, compañías de bajo coste 
y aeropuertos regionales han establecido una relación de simbiosis (Barbot, 
2006), pues muchas de estas aerolíneas han elegido estos aeropuertos para 
establecer sus propias bases.
Respecto a los hinterlands de los aeropuertos servidos por estas compañías 
de bajo coste, también se han beneficiado con la llegada de este tipo de 
aerolíneas, las cuales juegan un importante papel en el desarrollo económico, 
1.En España, y según el informe del Instituto de Estudios Turísticos 
(2009), la cifra de llegadas internacionales a los aeropuertos 
españoles en 2009 fue de 55,2 millones, correspondiendo un 
54,1% del total a las compañías aéreas de bajo coste. 
sobre todo en aquellas urbes más remotas o periféricas (Graham & Shaw, 
2008). Generalmente se considera que las compañías de bajo coste son 
capaces de generar nueva demanda de tráfico de pasajeros, atrayendo a 
nuevos usuarios que antes no podían permitirse viajar en avión, así como 
incrementando la frecuencia de viaje de los pasajeros actuales (Castillo-
Manzano & Marchena-Gómez 2010). Además, han abierto nuevos mercados 
turísticos (Bieger & Wittmer, 2006; Forsyth, 2006) en lo que previamente 
eran destinos menos conocidos (Echevarne, 2008). 
Para que la relación entre turismo, desarrollo económico, aeropuerto y 
aerolíneas funcione es necesaria una coordinación en la planificación 
turística entre todos los agentes implicados; incluidas las también 
administraciones públicas, que participan activamente mediante la 
concesión de ayudas o subvenciones a las aerolíneas para atraer o 
mantener determinados vuelos. Estos subsidios directos o a través de 
acuerdos con las entidades públicas de carácter local o regional no están 
exentos de polémica y en ocasiones han sido objeto de una especial 
vigilancia por parte de las autoridades comunitarias europeas (véase 
Barbot, 2006 o Echevarne, 2008). Lógicamente, dichas ayudas para 
favorecer el turismo suelen estar condicionadas al logro de resultados 
positivos. Francis et al. (2004), cita un caso en el que las autoridades 
turísticas retiraron dichas ayudas cuando estudios posteriores 
demostraron que los turistas se dirigían a otros destinos alejados de las 
ciudades próximas al aeropuerto, dejando sólo un beneficio marginal en 
la economía local, concretamente los puestos de trabajo del aeropuerto. 
Para conocer el efecto que ha tenido el boom del bajo coste en 
Andalucía, este trabajo se divide en dos líneas complementarias, que 
pretenden comparar el impacto real —cuantificado a través de un 
modelo econométrico—, y el impacto estimado por el sector turístico 
—medido a través de una amplia campaña de encuestas— de la llegada 
de este tipo de aerolíneas a los aeropuertos andaluces. En resumen, las 
dos líneas de trabajo son las siguientes:
a) Impacto real: «desde una visión externa» y a partir de las estadísticas 
de tráficos aeroportuarios, calcularemos los efectos que sobre cada uno 
de los aeropuertos andaluces ha tenido el desarrollo de las aerolíneas de 
bajo coste. Para ello, utilizaremos un modelo de series temporales con 
análisis de intervención.
b) Impacto estimado o percibido por el sector turístico: «desde una visión 
interna» del sector turístico cercano a los aeropuertos de Granada-Jaén, 
Jerez y Sevilla, analizaremos la percepción que este tejido turístico tiene del 
fenómeno del bajo coste. Para ello, se emplearán los datos suministrados por 
una campaña de encuestas y entrevistas personales con gerentes turísticos 
andaluces del hinterland de los tres aeropuertos considerados, realizada 
gracias a la ayuda y recursos que nos suministró AENA.
6la calidad que compense dichas restricciones, aunque, como comenta 
Barbot (2006), la mayor o menor calidad de las aerolíneas de bajo 
coste frente a las aerolíneas tradicionales dependerá de los criterios 
que consideremos para definir la calidad. Por ejemplo, Ryanair ofrece, 
además de una reducción en los precios, una mayor puntualidad o 
un menor número de equipajes perdidos2, ventajas estas últimas que 
son simplemente una consecuencia de las características del producto 
ofrecido por Ryanair. Es decir, del viaje point-to-point que evita retrasos 
por los pasajeros con conexiones y favorece un check in más rápido, 
unido al ahorro de tiempo en registrar los puntos de los programas de 
fidelización —ausentes en las aerolíneas de bajo coste—, así como 
de las menores aglomeraciones presentes en aeropuertos secundarios 
(Barrett, 2004a y Barrett, 2004b). 
Este modelo de las aerolíneas de bajo coste ha provocado importantes 
cambios en las estrategias y en el comportamiento de los diferentes 
agentes económicos, tanto por el lado de la oferta como por el de la 
demanda, en la industria del transporte aéreo:
1. Por el lado de la oferta, se comprueba que aeropuertos secundarios, 
a menudo infrautilizados (Castillo-Manzano, 2010a; Francis et al., 2004) 
han alcanzado una posición de fuerza en relación a la que antes tenían 
frente a los aeropuertos hubs3 (De Neufville, 2006; Reynolds-Feighan, 
2001). Además, se observa también un fuerte poder de negociación por 
parte de las aerolíneas de bajo coste (Barrett, 2004a), que lo utilizan 
para reclamar menores tarifas y mayores subsidios (Castillo-Manzano, 
2010a; Castillo-Manzano et al., 2010a). En España, este fuerte poder 
de negociación de Ryanair se ha puesto de manifiesto en casos como el 
del aeropuerto de Valencia, que dejó de ser base de Ryanair en España, 
debido al rechazo del gobierno regional a concederle ayudas para sus 
planes de crecimiento4. En el otro lado, encontramos el ejemplo del 
aeropuerto de Girona, donde el éxito de los acuerdos sobre ayudas entre 
autoridades regionales y locales y Ryanair proporcionó un modelo para 
otros gobiernos —el gobierno regional en Cantabria o el Ayuntamiento 
de Reus— para atraer más conexiones de esta aerolínea (Bel, 2009).
Este trato preferencial de autoridades y aeropuertos a Ryanair puede plantear 
problemas de competencia desleal, como el conocido acuerdo entre Ryanair 
y el aeropuerto de Charleroi que dio origen a la intervención de la Comisión 
Europea considerando el acuerdo entre ambos ilegal, ya que suponía un 
obstáculo a la competencia (véase Barbot, 2006 o Echevarne, 2008). Sin 
embargo, en diciembre de 2008, la Corte Europea de Primera Instancia 
desestimó la decisión de la Comisión Europea que consideraba ilegal las 
ayudas concedidas a Ryanair, por lo que el debate continúa.
2. Por el lado de la demanda se observa cómo los pasajeros han adaptado 
2. Las aerolíneas de 
bajo coste
Existe una amplia literatura académica sobre el desarrollo y la importancia 
de las aerolíneas de bajo coste,  ya sea desde una perspectiva general 
como desde el análisis de su expansión por distintas zonas geográficas. 
Encontramos estudios sobre aerolíneas de bajo coste centrados en EEUU 
(Reynolds-Feighan, 2001) y describiendo el llamado modelo Southwest 
(Francis et al., 2004; Gillen & Lall, 2004); en Canadá (Hennessey, 
2005); en Australia (Forsyth, 2003); en Europa (Castillo-Manzano et 
al., 2010a; Pels et al., 2009), destacando el llamado modelo Ryanair 
(Barrett, 2004b; Guillen & Lall, 2004); y en Asia (Zhang et al., 2008). El 
ritmo de publicación de estos estudios refleja, de forma aproximada, los 
procesos de desregulación de la industria del transporte aéreo en estas 
zonas geográficas (véase De Neufville, 2006, sobre la cronología de los 
procesos de desregulación internacional).
En Europa, la temprana liberalización entre Irlanda y Reino Unido a 
mediados de los ochenta crearon las condiciones para la aparición de la 
primera low cost en Europa: Ryanair. En general, las aerolíneas de bajo 
coste en Europa han tenido bastante éxito (Pitfield, 2007) aunque en los 
primeros años se pueden destacar los casos de Debonair, que suspendió 
su actividad a finales de 1999; de Buzz, absorbida por Ryanair o GO, 
vendida a easyJet en 2002. Además, y siguiendo a Vera & Ivars (2009), 
distintas previsiones sugieren que el número de aerolíneas de bajo coste 
actualmente operando en Europa disminuirá considerablemente en los 
próximos años.
El éxito de las aerolíneas de bajo coste parece residir en las características 
propias del producto ofrecido. Estas características, con algunas 
diferencias según la aerolínea, han sido definidas en distintos trabajos 
previos: elevado nivel de utilización de la aeronave; central de reservas 
por internet; uso de aeropuertos secundarios; mínima tripulación de 
cabina; menores salarios; asientos de una sola clase (además, con más 
asientos por aeronave que las aerolíneas tradicionales); escaso tiempo 
de inmovilización de la aeronave en tierra; no hay adjudicación de asiento 
al pasajero; los pasajeros tienen que pagar por las comidas y bebidas; 
viajes point-to-point, sin conexiones; entre otras características (Barrett, 
2004a; Castillo-Manzano, 2010b; Castillo-Manzano & Marchena-Gómez, 
2010; Castillo-Manzano et al., 2010a; Francis et al., 2006). Dado que 
muchas de estas características suponen una simplificación del producto 
ofrecido, está claro que estas aerolíneas deben ofrecer una mejora en 
2. Según datos de la compañía Ryanair (disponible en http://www.
ryanair.com/es/novedades/ryanair-censura-la-campana-de-los-
sindicatos-espanoles), el 93% de los vuelos de Ryanair llegan en 
hora frente al 70% registrado por Iberia; además, Ryanair pierde 0,4 
maletas por cada 1.000 pasajeros comparado con las 17 maletas 
por cada 1.000 pasajeros registradas por Iberia.
3. Los aeropuertos hubs (por ejemplo, Madrid) centralizan el tráfico 
de pasajeros procedentes de aeropuertos secundarios para enviarlos 
hacia otros destinos, principalmente internacionales. 
4. Esta actitud del gobierno regional de Valencia, contraria a 
conceder un trato preferencial a Ryanair, contrasta con la concesión 
de ayudas a la aerolínea regional Air Nostrum por parte de dichas 
autoridades (Vera& Ivars, 2009).
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3. El efecto real 
de la llegada de 
las aerolíneas de 
bajo coste sobre 
los aeropuertos 
andaluces
En este epígrafe, se busca medir el impacto que sobre los tráficos de los 
aeropuertos andaluces ha tenido la llegada de las aerolíneas de bajo coste, 
tomando como punto de referencia las operaciones de la primera compañía 
de bajo coste en España en número de pasajeros5. Dicha compañía en 
Andalucía, como en otras regiones españolas y europeas en general, se 
ha convertido en el heraldo de este nuevo modelo de negocio y su llegada 
generalmente sirve para aumentar la potencialidad turística de un destino 
en el mercado aéreo nacional, pero, sobre todo, en el continental, lo que 
suele venir acompañado por la llegada de nuevas compañías aéreas o por el 
aumento de frecuencias de las que ya operaban.
3.1. Metodología
El efecto total de la llegada de la compañía estudiada sobre los aeropuertos 
andaluces se desglosará en un efecto directo y uno indirecto. 
a. Efecto directo: es el que tradicionalmente ha medido la literatura, es decir, 
el porcentaje que representan los tráficos de la compañía de bajo coste 
estudiada sobre el total de los tráficos del aeropuerto. 
b. Efecto indirecto: consta de dos partidas, que se estimarán de forma 
agregada. Dichas partidas son:
b.1. El efecto llamada sobre otras aerolíneas, principalmente «de bajo 
coste», de signo positivo. 
b.2. El efecto sustitución sobre otras aerolíneas, principalmente «tradicio-
nales», de signo negativo. Este efecto, a su vez, se debe a dos razones:
b.2.1. La compañía de bajo coste analizada ofrece conexiones antes 
ofertadas por otras aerolíneas.
b.2.2. Los nuevos destinos de la compañía estudiada disminuyen el 
tráfico a los hubs nacionales como Madrid o Barcelona. 
su comportamiento y sus decisiones relativas a los viajes. En primer 
lugar, han cambiado sus hábitos de compra de billetes, al incentivarse 
la compra sin intermediación, directamente en las páginas webs de las 
compañías aéreas (Castillo-Manzano & López-Valpuesta, 2010; Jarach 
et al., 2009).  En segundo lugar, se han visto obligados a modificar sus 
decisiones respecto al consumo en el interior del avión, ya que con las 
líneas de bajo coste deben pagar por la comida o bebida que consuman 
(Dennis, 2007). Aunque esta estrategia también ha sido asumida por 
las aerolíneas tradicionales. Igualmente, muchos de los pasajeros han 
cambiado sus hábitos vacacionales, dando preferencia a unas vacaciones 
de corta duración (Mason & Alamdari, 2007). Por ello, se observa que los 
viajeros más jóvenes (aunque otros trabajos cuestionan este resultado, 
véase Castillo-Manzano & Marchena-Gómez, 2010) y con una relación 
elasticidad-precio mayor han aumentado su demanda de servicios de 
transporte aéreos (O’Connell & Williams, 2005). Además, la elección de 
aeropuertos secundarios por parte de las aerolíneas de bajo coste afecta 
a los desplazamientos de los usuarios de estas aerolíneas al aeropuerto, 
pues según una encuesta realizada por O´Connell & Williams (2005), 
los pasajeros de Ryanair viajan un 44% más que los de la aerolínea 
tradicional Aer Lingus para llegar al aeropuerto (véase Castillo-Manzano, 
2010b, sobre las nuevas demandas de accesos a los aeropuertos por 
parte de los pasajeros de bajo coste). Sin embargo, la incomodidad que 
supone la mayor distancia de los aeropuertos secundarios a las grandes 
ciudades no parece suponer una barrera importante para el uso de las 
aerolíneas de bajo coste. Por ejemplo, Barrett (2004b) recoge el hecho 
de que el aeropuerto de Heathrow esté más cerca del centro de Londres 
que el aeropuerto de Stansted puede ser irrelevante para la mayoría de 
los pasajeros. 
En la literatura académica, encontramos diversas publicaciones que han 
destacado la influencia de las aerolíneas de bajo coste en los tráficos de 
diferentes aeropuertos europeos como Charleroi (Francis et al., 2004), 
Frankfurt Hahn (York Aviation, 2007; Guillen & Lall, 2004) o Prestwick y 
Stansted (Barrett, 2004b), así como en los aeropuertos de Malta (Graham 
& Dennis, 2010) o Italia (Donzelli, 2010). Concretamente en España, 
destacan las referencias al aeropuerto de Girona (Bel, 2009), Reus (York 
Aviation, 2007) o Valencia o Granada (Vera & Ivars, 2009). 
El efecto real de la llegada de las aerolíneas de bajo coste sobre los aeropuertos andaluces
5. Siguiendo las normas de publicación de la Fundación Centro de 
Estudios Andaluces, el nombre de esta compañía no se citará en 
este estudio para evitar publicidad encubierta.
83.2. Resultados
La tabla 2 ofrece los distintos efectos para cada uno de los aeropuertos 
estudiados, todos ellos expresados como porcentaje sobre el total de tráficos 
del aeropuerto.
Tabla 2. Efectos total, directo e indirecto de la llegada 
de la compañía de bajo coste estudiada sobre los 
aeropuertos andaluces 
Aeropuerto
Efecto directo 
(%)
Efecto 
indirecto (%)
Efecto total (%)
Málaga 1,73 -1,48 0,25
Sevilla 8,57 6,73 15,30
Granada-Jaén 23,75 13,18 36,93
Jerez 18,81 2,65 21,46
Almería 10,49 2,50 12,99
Media  
(en valores 
absolutos)
12,67 5,31 17,39
Fuente: elaboración propia.
Como se desprende de la tabla 2, el efecto de la llegada de la compañía 
estudiada en todos los aeropuertos andaluces es positivo, con la excepción de 
Málaga, cuyo efecto indirecto es ligeramente negativo y el efecto total es nulo. 
Destacar también el importante impacto que ha generado dicha compañía 
en los aeropuertos de Granada-Jaén y Jerez tanto de forma directa como 
indirecta. Estos dos aeropuertos muestran una alta dependencia respecto 
de esta compañía, lo que los hace especialmente sensibles a la volatilidad 
propia de este tipo de compañías, como lo demuestra la cancelación de rutas 
por parte de esta compañía en 2010 en el aeropuerto de Granada-Jaén y 
que se analizará en la conclusiones.
Los datos utilizados para medir los efectos indirectos de la compañía 
estudiada sobre el aeropuerto han sido los tráficos aéreos mensuales de los 
aeropuertos andaluces —desde 1996 a 2008—, separando los tráficos de 
la compañía estudiada, así como otras variables encaminadas a considerar 
determinados aspectos que influyen en el tráfico aéreo: la actividad económica 
(Inglada & Rey, 2004; Njegovan, 2005); los días laborables —teniendo en 
cuenta los años bisiestos—; los periodos vacacionales —incluyendo la 
Semana Santa, cuya fecha varía de un año a otro—; el efecto negativo de 
los atentados terroristas del 11S sobre el tráfico aéreo (Inglada & Rey, 2004); 
así como adversas condiciones meteorológicas o huelgas encubiertas de 
controladores. 
Los datos de tráfico total y de la compañía estudiada para el año 2008 
—último año considerado en nuestro análisis— así como la fecha de entrada 
de esta compañía en cada aeropuerto andaluz se recogen en la tabla 1.
Tabla 1. Tráfico, en número de pasajeros, de los 
aeropuertos andaluces durante 2008
Aeropuerto
Fecha de entrada 
de la compañía 
estudiada
Tráfico total 
2008
Tráfico de 
la compañía 
estudiada
 2008
Málaga abril de 2003 12.767.314 628.632
Sevilla febrero de 2005 4.370.225 463.570
Granada-Jaén febrero de 2005 1.421.830 363.205
Jerez mayo de 2003 1.297.125 160.575
Almería enero de 2005 1.018.331 74.819
Fuente: www.aena.es.
El modelo de serie temporal empleado en el análisis es el de la familia de 
los modelos de transferencia (Box et al., 1994), estimado en espacios de 
estados, con análisis de intervención y detección automática de atípicos 
(para una visión teórica de la metodología empleada véase Castillo-Manzano 
et al, 2010b). La mayor ventaja de esta nueva propuesta metodológica, frente 
a trabajos anteriores similares, es que es fácilmente extrapolable a otros 
sistemas aeroportuarios para medir los efectos que la entrada de cualquier 
nueva aerolínea, ya sea bajo coste o tradicional, tendría sobre las restantes 
aerolíneas en los diferentes aeropuertos. 
- 98
4.1. Metodología
Para este estudio, se ha elaborado una base de datos de 330 gerentes 
turísticos del hinterland de los aeropuertos de Granada-Jaén, Jerez y Sevilla 
construida con la estrecha colaboración de AENA (Castillo-Manzano (dir), 
2009). El cuestionario iba dirigido a todo establecimiento cuya actividad 
económica estuviera relacionada con el turismo pero se centraron los 
esfuerzos en las siguientes categorías: establecimiento hotelero; restauración; 
agencia de viaje; alquiler de coches y establecimientos dedicados al ocio: 
museos, coches de caballo, parques temático, academias para extranjeros, 
etc. El número de establecimientos turísticos recogido ha sido de 155 en 
Sevilla, 91 en Granada y 84 en Jerez. 
El cuestionario previamente a su lanzamiento fue testado por un grupo de 
empresarios del sector de la ciudad de Sevilla. Gracias a sus comentarios 
se pudo obtener una redacción clara en todas las cuestiones que facilitó 
el desarrollo de las 3 campañas de encuestas. Diversas asociaciones 
empresariales colaboraron en las mismas tanto distribuyendo el 
cuestionario entre sus asociados, incluso en sus congresos o reuniones 
profesionales, como animando activamente a la participación en la 
campaña de encuestas. 
Las oleadas de encuestas se realizaron tanto por entrevistadores 
profesionales como por correo postal o electrónico, permitiéndose la 
devolución del cuestionario, en estos dos últimos casos, de nuevo por 
correo postal o electrónico, y por fax. Las características de las campañas 
de encuestas se recogen en la tabla 3.
Tabla 3. Datos técnicos de la encuesta
Aeropuerto
Granada-
Jaén
Jerez Sevilla
Obtención de la información
Entrevista con cuestionario cerrado
Universo: gerentes de 
establecimientos turísticos
Muestreo
Tamaño de la 
muestra
91 84 155
Método de muestreo Estratificado por actividades
N.º de oleadas 2 3 2
Fuente: elaboración propia.
Los managers de estos establecimientos  han ofrecido su visión respecto 
a las siguientes cuestiones:
a. Su valoración sobre el papel del aeropuerto como instrumento de 
desarrollo económico.
4. El efecto 
percibido por el 
tejido turístico 
andaluz de la 
llegada de las 
aerolíneas de 
bajo coste sobre 
los aeropuertos 
andaluces
Este epígrafe busca abordar, desde el punto de vista del propio sector 
turístico y diferenciando según el segmento de actividad al que 
pertenecen —hoteles, restauración, agencias de viajes, empresas de 
alquiler de coches, y establecimientos de ocio orientados al turismo—, la 
contribución que el fenómeno de las aerolíneas de bajo coste tiene sobre 
el sector turístico del hinterland de los aeropuertos regionales andaluces, 
concretamente de Granada-Jaén, Jerez y Sevilla. De esta forma, se 
analizarán cuestiones tales como el papel de los aeropuertos como 
instrumento de desarrollo económico; el debate sobre la intervención de 
las administraciones públicas para favorecer la implantación de nuevas 
líneas o la visión del sector turístico sobre la contribución de la llegada de 
estas aerolíneas a las distintas categorías de turismo (desde el turismo 
de sol y playa al de congresos). También se analiza la percepción de los 
managers de las empresas turísticas sobre los aspectos que definen la 
calidad de una aerolínea. 
Por tanto, frente al enfoque externo del epígrafe anterior que pretende 
cuantificar la contribución realizada por las líneas de bajo coste, este 
enfoque interno y directo analiza la percepción que el resto de eslabones 
de la cadena turística, desde  agencias de viajes a hoteles, tiene sobre 
estas aerolíneas, origen de un cada vez mayor porcentaje de sus 
clientes.
El efecto percibido por el tejido turístico andaluz de la llegada de las aerolíneas de bajo coste sobre los aeropuertos andaluces
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Gráfico 2. Valoración del aeropuerto según categoría 
de establecimiento 
0: mínima; 10: máxima
Si abordamos la misma pregunta pero desde la óptica del tipo de 
establecimiento turístico, nos encontramos que, aunque todas las 
categorías presentan valoraciones altas, las agencias de viaje son las 
que ofrecen una valoración menor con un 6,56. Las restantes categorías 
de establecimientos se encuentran aproximadamente entre el 7,5 y 8,5. 
Es difícil de explicar este fenómeno pues, en principio,las agencias de 
viajes son la categoría de establecimiento cuya dependencia es mayor, 
por no decir absoluta, de los aeropuertos, ya que difícilmente se entiende 
la planificación del viaje moderno, tanto por negocio, turismo u otros 
motivos —visitar amigos y familiares—, que necesite la intermediación 
de la agencia, sin la existencia de aeropuertos. Finalmente, señalar que 
la mayor valoración del papel de los aeropuertos la ofrecen los hoteles, 
con un 8,31.
b. Su opinión sobre si las administra-
ciones públicas locales (Ayuntamiento 
y Diputación) deben favorecer la im-
plantación de las aerolíneas de bajo 
coste, incluso con subvenciones econó-
micas, o por el contrario, si la llegada 
de nuevas conexiones aéreas y aerolí-
neas debe ser un proceso natural sin 
ninguna injerencia de las administra-
ciones públicas.
b. Su opinión sobre si las administraciones públicas locales (Ayuntamiento 
y Diputación) deben favorecer la implantación de las aerolíneas de bajo 
coste, incluso con subvenciones económicas, o por el contrario, si la 
llegada de nuevas conexiones aéreas y aerolíneas debe ser un proceso 
natural sin ninguna injerencia de las administraciones públicas. 
c. Su opinión sobre si debe existir un organismo encargado de la 
captación de nuevos tráficos y rutas.
d. Su valoración sobre la contribución de las aerolíneas de bajo coste 
y de las aerolíneas tradicionales al desarrollo económico, al turismo de 
congresos, al turismo de sol y playa, y al turismo cultural. 
e. Su valoración sobre las variables que definen la calidad de una aerolínea, 
concretamente: precio del billete, horario, experiencia, ausencia de 
escalas, programas de fidelización, presencia de una central de reservas 
por internet, y posibilidad de reservar en agencias de viajes.
f. Su valoración sobre la influencia del desarrollo de las aerolíneas de 
bajo coste en la actividad de su propio establecimiento.
4.2. Resultados 
La visión sobre el fenómeno de las aerolíneas de bajo coste de los 
managers de los distintos establecimientos turísticos se muestra en los 
siguientes gráficos:
a. Su valoración del papel del aeropuerto 
como instrumento de desarrollo económico.
Gráfico 1. Valoración del aeropuerto  
0: mínima; 10: máxima
 
Como se desprende del gráfico anterior, en el hinterland de los aeropuertos 
andaluces estudiados se obtiene una valoración muy positiva del papel del 
aeropuerto como instrumento de desarrollo económico. Dicha valoración 
siempre es superior a 7, llegando para el caso de Jerez a situarse cerca del 9.
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Existe unanimidad en las tres ciudades andaluzas en cuanto al 
apoyo del papel de las administraciones públicas para favorecer 
la implantación de las líneas de bajo coste. Concretamente, más del 
50% de los gerentes turísticos de las tres ciudades demandan un 
papel activo de las administraciones públicas con todos los medios 
posibles. Destaca el hinterland de Granada-Jaén, con un 91% de 
apoyo a la intervención para la atracción de las compañías de bajo 
coste y con un 68% a favor de conceder subvenciones económicas. 
c. Su opinión sobre si debe existir un 
organismo encargado de la captación de 
nuevos tráficos y rutas.
En general, se observa una gran demanda en el sector turístico de 
las tres ciudades (por encima del 75%) de que exista un organismo 
específico encargado de la captación de nuevas rutas y conexiones. 
El papel desarrollado hasta la fecha en el entorno de los aeropuertos 
españoles en este tema no es muy relevante, aunque ya existen 
experiencias destacables y creemos que dicho papel se incrementará 
en el futuro. En este sentido, se debe destacar Comité de Rutas Aéreas 
gallego, impulsado por la Xunta de Galicia. Este organismo, compuesto 
por managers de aeropuertos, representantes de gobiernos regionales y 
locales, así como representantes de asociaciones empresariales, tiene 
como objetivo la búsqueda y la atracción de nuevas rutas, generalmente 
de bajo coste, a los aeropuertos gallegos y valorar a posteriori, el impacto 
Gráfico 3. Intervención de las Administraciones 
Públicas
Una gran mayoría de los establecimientos turísticos, concretamente un 78%, 
piden un intervención clara de las administraciones públicas a la hora de 
favorecer la implantación y llegada de las compañías de bajo coste; aunque 
sólo el 56% acepta que se paguen subvenciones económicas. Posiblemente, 
la idea generalizada de lo mutable que es el fenómeno de las aerolíneas 
de bajo coste, que cambian de destinos de forma recurrentemente, es 
la que retroalimenta la necesidad manifestada por el sector de que las 
Administraciones Públicas deban intervenir para que el efecto neto de dicha 
mutabilidad favorezca a sus respectivos aeropuertos. 
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Gráfico 5. Necesidad de un organismo propio para la 
captación de tráficos, por ciudades
Fuente: elaboración propia.
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económico de los subsidios concedidos a estas aerolíneas. En resumen, 
vemos cómo los managers aeroportuarios, junto a otros agentes, han 
desarrollado un rol más activo al desarrollarse estrategias más complejas 
para atraer a las mencionadas  aerolíneas.
Gráfico 6. Necesidad de un organismo propio para la 
captación de tráficos, por tipo de establecimiento
Fuente: elaboración propia.
Según el tipo de establecimiento, también se observan los altos porcentajes 
(de nuevo por encima del 75%) a favor de un organismo involucrado en la 
búsqueda de nuevas rutas aéreas. El único matiz se observa en las agencias 
de viajes, con un porcentaje ligeramente inferior al 60% a favor del citado 
organismo.
d. Su valoración de la contribución de las lí-
neas de bajo coste y de las líneas tradicio-
nales al desarrollo económico, al turismo de 
congresos, al turismo de sol y playa, y al tu-
rismo cultural.
Para realizar una comparativa entre líneas tradicionales y líneas de bajo 
coste, los siguientes gráficos muestran las respuestas ofrecidas por los 
establecimientos turísticos sobre el tipo de compañías que consideran 
más adecuada para favorecer el desarrollo económico de su ciudad o para 
contribuir al turismo, según sus distintas modalidades: turismo de negocios y 
congresos; turismo de sol y playa; y turismo cultural y gastronómico.
Existe la idea generalizada entre los agentes turísticos que ambos tipos 
de compañías son útiles para los cuatro papeles asignados a las mismas: 
desarrollo económico; turismo de congresos; turismo de sol y playa; y 
turismo cultural y gastronómico. Sí se observa una mayor preferencia por las 
aerolíneas tradicionales en el turismo de congresos y por las aerolíneas de 
bajo coste en el turismo de sol y playa.
e. Su valoración sobre las variables que 
definen la calidad de una aerolínea, con-
cretamente: precio del billete, horario, ex-
periencia, ausencia de escalas, programas 
de fidelización, presencia de una central de 
reservas por internet, y posibilidad de re-
servar en agencias de viajes.
En este apartado se recoge la valoración de los responsables de los 
establecimientos turísticos encuestados sobre los factores que determinan 
la calidad de las compañías aéreas. El listado de factores era cerrado y 
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Gráfico 7. Comparativa entre líneas tradicionales y 
líneas de bajo coste
Fuente: elaboración propia.
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f. Su valoración sobre la influencia del 
desarrollo de las líneas de bajo coste en la 
actividad de su propio establecimiento.
Analizando por tipo de establecimiento turístico:
- La mayoría de los hoteles, un 68 por ciento, no tiene duda de que la llegada 
de las líneas de bajo coste ha supuesto un incremento significativo de su 
actividad. 
- En el caso de los restaurantes la mayoría no es tan holgada, aunque se 
sitúa en torno al 46 por ciento. 
- Son las agencias de viaje las que tienen un comportamiento más crítico 
con las compañías de bajo coste, de forma que cerca del 66 por ciento 
consideran que su actividad se ha visto perjudicada con la llegada de las 
compañías de bajo coste, mientras que sólo un 34 por ciento opina que se 
ha visto incrementada. 
- En el lado opuesto, son las empresas de rent-a-car las que mejor concepción 
tienen sobre la contribución de las compañías de bajo coste a su actividad, 
concretamente un 86,67 por ciento de las mismas han visto incrementada 
su actividad.
- Finalmente, los establecimientos de ocio también de forma mayoritaria, 
75 por ciento, tienen una buena percepción sobre la contribución de estas 
compañías a su actividad.
se les pedía a los establecimientos que manifestaran su opinión sobre los 
mismos valorándolos de 0 (mínimo) a 10 (máximo). Entre las conclusiones 
más destacadas que se desprenden del gráfico anterior se encuentran que, 
en líneas generales, las valoraciones de todos los factores están por encima 
de 6, con la excepción de los programas de fidelización. La valoración más 
alta la tiene el precio de la aerolínea, seguidas por la posibilidad de reservas 
por internet y los horarios, con prácticamente la misma valoración. El grupo 
de elementos más valorados se complementa con la ausencia de escalas 
en el vuelo. En general, estos cuatro factores están más vinculados con la 
estrategia de las compañías de bajo coste. Por el contrario, los criterios menos 
valorados son la existencia de programas de fidelización, también conocidos 
como de pasajeros frecuentes, la posibilidad de reservar en agencias de 
viajes y la experiencia y conocimiento de la compañía aérea, tres factores 
asociados en mayor medida a las compañías tradicionales. 
Respecto a los programas de fidelización, puede que estas escasas 
valoraciones encubran cierta miopía por parte de los establecimientos 
turísticos, ya que a medida que los programas de fidelización se han ido 
sofisticando, se han multiplicado las oportunidades de colaboración entre 
las aerolíneas y todo tipo de empresas —desde el sector financiero a las 
telecomunicaciones—, pero sobre todo las de ocio y turismo. Actualmente, 
la forma más fácil de conseguir y redimir puntos en estos programas fuera 
de las aerolíneas son los hoteles de las cadenas adscritas al programa o el 
alquiler de coches.
El efecto percibido por el tejido turístico andaluz de la llegada de las aerolíneas de bajo coste sobre los aeropuertos andaluces
Gráfico 8. Variables que definen la calidad de una 
aerolínea
0: mínima; 10: máxima
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Gráfico 9. Influencia de las líneas de bajo coste en la 
actividad económica
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14
La necesidad de este enfoque más complejo, que tiene en cuenta 
todos los tráficos del aeropuerto, frente a los tradicionales que suelen 
medir sólo los tráficos de la nueva aerolínea, queda de manifiesto por 
la cuantía de los efectos indirectos. Concretamente, la media de los 
mismos, independientemente de su signo, es de un 5,31% sobre los 
tráficos totales de los aeropuertos. Sin embargo, aunque la mayoría de 
los efectos indirectos son positivos, en el caso del aeropuerto de Málaga 
encontramos una clara incompatibilidad del modelo de esta aerolínea con 
los restantes tráficos del aeropuerto y, en general, vemos que el efecto 
total de su llegada es despreciable en este aeropuerto. Frente a este 
resultado, se observa que las políticas que se desarrollaron en Granada-
Jaén y que se han agotado en 2010, para colaborar con la compañía 
objeto de estudio, han tenido grandes efectos positivos sobre los tráficos 
del aeropuerto. De este modo, esta aerolínea es la responsable, desde 
su llegada y hasta diciembre de 2008, de un 37% de los tráficos del 
aeropuerto, pudiendo afirmar, por tanto, que dicha compañía ha señalado 
las posibilidades de operar en Granada-Jaén a otras aerolíneas. En 
resumen, Granada-Jaén y Málaga se presentan como los dos extremos 
de esta realidad. 
También hay que resaltar la expansión que dicha aerolínea ha provocado 
en aeropuertos antes muy infrautilizados como Jerez o Almería, sobre 
todo en el primero, donde la compañía estudiada sería responsable del 
21,5% de los tráficos. Un porcentaje ligeramente superior al 13% de 
Almería lo encontramos en Sevilla, con un 15,3% de efecto total. Este 
resultado es especialmente significativo si tenemos en cuenta que el 
44% del mismo es efecto indirecto. Por ello, se puede concluir que la 
compañía objeto de estudio ha conseguido multiplicar su efecto en la 
capital andaluza, más allá de sus propios tráficos, haciendo compatible 
el desarrollo de su aeropuerto con el modelo de las aerolíneas de bajo 
coste.
En general, estos resultados parecen concluir que hasta ahora se han 
podido sobrevalorar los efectos sustitución o desplazamiento que en 
teoría provocaría la llegada de la compañía de bajo coste estudiada sobre 
las restantes aerolíneas, y que han sido señalados generalmente por 
las asociaciones de agencias de viajes (Castillo Manzano et al., 2010a). 
Por el contrario, parecen existir generalmente, claros efectos llamada o 
sinergias positivas con las restantes aerolíneas de bajo coste en todos 
los aeropuertos estudiados salvo Málaga. 
Por otra parte y como complemento al análisis de los tráficos, los 
establecimientos turísticos entrevistados en el entorno de los aeropuertos 
de Granada-Jaén, Jerez y Sevilla nos ofrecen en general una visión muy 
positiva del fenómeno de las aerolíneas de bajo coste, con la salvedad del 
5. Conclusiones
Este trabajo busca ofrecer un enfoque global sobre las transformaciones 
que la llegada de las aerolíneas de bajo coste en general, y concretamente, 
de la principal aerolínea de bajo coste en España, ha tenido sobre el 
sector turístico andaluz y sobre los tráficos de los propios aeropuertos. 
Por tanto, se trata de aportar una herramienta de análisis a una cuestión 
de política de transporte de primera magnitud, concretamente, al debate 
sobre en qué medida deben contribuir las administraciones públicas 
—regional, provincial y local— junto a otros agentes económicos, como 
asociaciones empresariales o cajas de ahorros, a la llegada de estas 
aerolíneas. 
Para ello, se usa una nueva metodología más sofisticada, frente a trabajos 
similares, basada en el análisis avanzado de las series temporales, 
para medir los efectos, tanto directos como indirectos, de la entrada 
de una nueva aerolínea en un aeropuerto o un sistema aeroportuario. 
Dicha metodología es lo suficientemente flexible para poder adaptarse a 
cualquier caso, y además, permite tener en cuenta todas las particulares 
propias que han afectado al aeropuerto, desde las malas condiciones 
meteorológicas, la huelga de pilotos y controladores, o los cambios en 
las infraestructuras aeroportuarias, hasta la evolución económica del 
hinterland del aeropuerto. Gracias a estas variables adicionales podemos 
obtener bastantes conclusiones como el efecto de los atentados 
terroristas del 11S en los aeropuertos andaluces, que osciló entre los 15 
meses de Jerez hasta los 28 meses de Sevilla.
Esta propuesta metodológica se ha testado para un caso concreto, 
como es el desembarco de la principal aerolínea de bajo coste en 
los aeropuertos andaluces. La relevancia de este caso de estudio se 
justifica tanto por la entidad de la propia aerolínea, como por el debate 
antes señalado que suele llevar aparejada su llegada. Concretamente, 
se ofrece un instrumento metodológico que aporta claridad a las 
administraciones locales y regionales del entorno de un determinado 
aeropuerto a la hora de decidir si someterse a las demandas iníciales 
de la aerolínea, en función de los resultados de aeropuertos similares. 
Además, esta herramienta permite, pasado un tiempo, estimar los efectos 
sobre el propio aeropuerto de la llegada de la aerolínea y analizar si es 
rentable mantener estas ayudas en el tiempo, como también demanda 
la aerolínea. 
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Respecto al papel que debe jugar el sector publico en el fenómeno del 
bajo coste, de las entrevistas personales a los responsables turísticos, 
se desprende una cierta correlación entre la visión positiva que tienen 
de las aerolíneas de bajo coste, con la excepción antes mencionada de 
las agencias de viajes, y la demanda de intervención del sector público. 
Este fuerte  apoyo de los gestores turísticos a la intervención de los 
gobiernos regionales y locales se hace extensivo a una medida muy 
discutida como son las ayudas concedidas a las líneas de bajo coste 
para su implementación en los aeropuertos. 
En España, en vez de subsidios directos de los aeropuertos a las 
compañías de bajo coste, la fórmula más utilizada para atraer a estas 
aerolíneas son las ayudas concedidas por las administraciones públicas 
(Ayuntamiento, Diputación o Comunidad Autónoma). Estas ayudas 
pueden ser directas por pasajero o indirectas a través de campañas 
publicitarias, como el caso de la Comunidad Autónoma Madrid. Este 
polémico debate se ha repetido en muchos aeropuertos regionales. Los 
lobbies y asociaciones empresariales del sector turístico han tomado 
parte activa en los mismos, apoyando o criticando las demandas de 
dichas aerolíneas. De estos debates ha surgido una mayor involucración 
de las administraciones públicas y los aeropuertos, dando lugar a 
iniciativas más complejas como el ya citado Comité de Rutas Aéreas 
en Galicia. Un comité encargado de buscar nuevas posibilidades en las 
conexiones aéreas de los aeropuertos gallegos y que también, si fuera 
el caso, coordine y evalúe posteriormente las ayudas y subvenciones 
concedidas a las aerolíneas.  Con esta estrategia común, también se 
conseguiría dar a dichas ayudas un carácter regional y de este modo 
evitar situaciones ocurridas en el pasado, de guerras de subsidios entre 
ciudades de una misma región para atraer la misma ruta.
Frente a la estrategia común que supone la existencia de un Comité de Rutas 
Aéreas, en la Comunidad Autónoma de Andalucía encontramos ejemplos de 
estrategias independientes por parte de cada aeropuerto/ciudad, lo que 
genera guerras por la captación de tráficos. Como ejemplo, se puede citar el 
trasvase de tráficos de la compañía estudiada entre Jerez, Granada-Jaén y 
Málaga. Los movimientos entre Jerez y Granada-Jaén se originaron porque 
las asociaciones empresariales del sector turístico de Granada junto a cajas 
de ahorros y gobiernos locales de Granada y Jaén ofrecieron interesantes 
subvenciones a la mencionada compañía. En marzo de 2010, la compañía 
de bajo coste analizada anunció que cerraría cuatro de sus seis rutas en el 
aeropuerto de Granada-Jaén a partir de mayo, debido a los costes excesivos 
del aeropuerto, perdiendo el aeropuerto 28 vuelos por semana, 400.000 
pasajeros anuales y, en teoría, hasta 400 puestos de trabajo locales. La razón 
de este abandono fue la ruptura de la alianza entre gobiernos y asociaciones 
comportamiento crítico de las agencias de viaje. Destaca que la mayoría 
del sector turístico encuestado considera a las aerolíneas de bajo coste 
como sustitutos perfectos, incluso para muchos mejor, de las aerolíneas 
tradicionales, con la excepción de nuevo de las agencias de viajes y de 
forma más global del papel de las líneas de bajo coste en la promoción 
del turismo de congreso. Además, en líneas generales, el sector turístico 
del hinterland de aeropuertos secundarios cree haberse beneficiado 
claramente de la llegada de las aerolíneas de bajo coste, con lo que en 
teoría está preparado para estudiar estrategias más elaboradas para la 
atracción de estas aerolíneas, y reclama firmemente un organismo que 
coordine este tipo de ayudas. 
En cuanto a los resultados por establecimientos, destaca la visión más 
crítica de las agencias de viajes, probablemente en parte acentuada 
porque su labor de intermediación ha sido puesta en peligro (Castillo-
Manzano & López-Valpuesta, 2010). El modelo de gestión que han 
desarrollado las compañías de bajo coste ha buscado expulsar del 
mercado los servicios de intermediación, principalmente de las agencias, 
pero también de los touroperadores en la venta de billetes aéreos. Esta 
expulsión de las agencias de viajes actualmente se está llevando mucho 
más lejos. Las compañías de bajo coste están transformando sus sitios 
web en verdaderas agencias de viajes, al asociarse con centrales de 
reservas hoteleras, compañías de rent-a-car y de shuttles6 y empresas de 
ocio. Por ello, las compañías de bajo coste, con razón, se ven como una 
amenaza por muchas agencias de viajes, dado su carácter de oferentes 
de productos sustitutivos. Aunque actualmente esta estrategia también se 
está desarrollando por las aerolíneas tradicionales. Luego, hoy en día, lo 
único que se le puede achacar realmente a las compañías de bajo coste, 
principalmente a la compañía estudiada, son sus formas más agresivas 
contra la labor de intermediación de las agencias de viaje, incluso con 
campañas de publicidad acusándolas de estafar a los viajeros.
Aunque lo cierto es que las compañías de bajo coste también pueden 
ser una oportunidad para las agencias de viajes al haber incrementado 
el mercado total de servicios turísticos, ya que la demanda de todo bien 
de lujo, como es el turismo, es por definición muy sensible al precio del 
mismo. En este caso, las compañías de bajo coste han contribuido al 
incremento del mercado de turismo y ocio que se está dando a nivel 
mundial y, por tanto, generan oportunidades de negocio para todos los 
establecimientos turísticos, incluidas las agencias de viaje. Además, 
el monopolio de intermediación de las agencias de viaje se ha visto 
gravemente cuestionado no sólo por las compañías de bajo coste, sino 
por la revolución que ha supuesto internet en general, y que ha disminuido 
la necesidad de intermediarios en muchos sectores económicos, incluido 
el turismo.
6. Son compañías especializadas en el alquiler de automóviles y 
microbuses con conductor para el transporte de personas entre 
dos puntos, principalmente entre sus lugares de origen o destino y 
aeropuertos.
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para pagar las subvenciones a dicha compañía. En junio de 2010 esta 
compañía inauguró oficialmente su nueva base en Málaga, con cinco aviones 
y 44 rutas.
Actualmente en España, otras regiones, incluida Madrid, también están 
estableciendo un Comité de Rutas Aéreas, similar al modelo gallego, 
o están estudiando la viabilidad de implantarlo, lo cual aumentaría la 
competencia entre regiones por captar nuevos tráficos a la vez que 
evitaría o suavizaría la competencia de ciudades pertenecientes a la 
misma región como las comentadas en Andalucía. 
Finalmente, y como resumen de las dos líneas de trabajo presentadas en 
este artículo, se puede concluir que tanto los efectos sobre los tráficos 
de los aeropuertos andaluces —salvo para el caso de Málaga— como el 
apoyo que suscita su modelo de negocio entre el tejido turístico andaluz, 
hacen presagiar que las políticas de subvenciones a esta empresa, de 
una forma u otra, se mantendrán en el tiempo, luego se hace cada vez 
más necesario cualquier intento de ordenar y racionalizar las mismas. 
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